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Para mediados de siglo se espera que la red vial cuente con 25 millones de kilómetros de 
nuevas carreteras. Estas megaestructuras son las conexiones económicas, sociales y 
políticas entre los países y suponen su desarrollo, pero, al mismo tiempo, su introducción 
indiscriminada puede llegar a afectar gravemente los ecosistemas. No fue hasta los años 
70 que las miradas se comenzaron a dirigir hacia los efectos negativos que  podían 
traerle al ambiente como la introducción de elementos tóxicos, fragmentación y pérdida de 
hábitat para poblaciones de flora y fauna, así como el incremento en las tasas de 
mortalidad de fauna, entre otros. Desde esta perspectiva esta revisión busca dar a 
conocer cómo se está abordando la relación del sistema de carreteras con respecto a la 
biodiversidad de las zonas que intervienen, a través de una revisión bibliográfica enfocada 
en la ecología de carreteras a nivel global y sus iniciativas para minimizar estos impactos, 
con el fin de obtener una visión panorámica y proponer una serie de medidas y 
recomendaciones que contribuyan a  generar acciones encaminadas a reducir los 
accidentes de fauna silvestre en las carreteras de Colombia. 
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By 2050 it is expected that the road network will be 25 million kilometers of new roads. 
These mega-structures are the economic, political and social connections between 
countries and lead to their development. But at the same time, their indiscriminate 
implementation may seriously affect the ecosystems. It was no until the seventies that 
began to be studied the negative impacts including toxics, flora and fauna fragmentation,  
and habitat lost and increased risk of mortality due to traffic accidents among other. In this 
perspective this review attempts know how is being addressed the relation of the road 
system with regard to the biodiversity of the intervened areas through a literature review 
focused in road ecology at global level and their initiatives to minimize negative impacts in 
order to get a overview of the situation and suggesting measures and recommendations 
that contribute to generating actions to reduce wildlife roadkill in highways in Colombia.  
 









Las carreteras son las manifestaciones físicas entre las conexiones económicas, sociales, 
políticas y sus características dependerán de la estructura del paisaje (Cofiin, 2007; 
Quintero 2016). Se estima que, para mediados de este siglo, con el crecimiento y la 
expansión de infraestructuras, se llegue a 25 millones de kilómetros de nuevas carreteras 
pavimentadas a nivel mundial (Laurance et al., 2015). Del total de estas rutas, el 90 % se 
localizaría en países en vías de desarrollo, siendo la mayoría de estas zonas ecosistemas 
biológicamente ricos y ambientalmente importantes (Laurance et al., 2015; Quintero, 
2016).  
En Colombia el desarrollo de la infraestructura vial tiene sus albores en 1905, año en el 
cual se creó el Ministerio de Obras Públicas y en 1914 ya se contaba con 
aproximadamente 600 km de vías aisladas (Departamento Nacional de Planeación, 1991; 
Muñoz, 2002). A pesar de que la introducción del automóvil impulsó la construcción de 
carreteras, el río Magdalena seguía siendo el principal canal de comunicación con el resto 
del mundo, y para el año 1930, aunque se contaba con 5700 km de vías, estas se 
hallaban fragmentadas al servicio de cada región sin constituir una red integral 
(Departamento Nacional de Planeación, 1991; Pérez, 2005). 
La aprobación de la ley 88 de 1931 trajo consigo el primer plan de carreteras nacionales, 
y se tomaron medidas como la implementación del peaje en 1954. No obstante, desde 
entonces hasta hoy, la falta de recursos ha sido una constante que ha interferido con el 
avance de múltiples proyectos viales (Departamento Nacional de Planeación, 1991). 
Para 1991 la red de carreteras sumaba aproximadamente 100.000 km, que comunicaban 
los principales centros regionales entre sí y los municipios con las zonas agrícolas del 
país (Departamento Nacional de Planeación, 1991). 
Hoy en día, sin desestimar los esfuerzos hechos para adecuar la red de carreteras a nivel 
nacional, aún hablamos de atraso y esto repercute en el desarrollo económico y en la 
demanda social, reflejado en el rezago de la zona rural; para abordar esta problemática, 
se tiene previsto ejecutar más de 40 proyectos que intervendrán más de 7000 km de vías, 
siendo aproximadamente 1200 km de doble calzada, impulsando, de este modo, a 
Colombia hacia una modernización en su infraestructura, haciéndola más competitiva y 
trayendo consigo un aumento en la inversión extranjera (Departamento Nacional de 
Planeación, 1991; 2015). 
Para alcanzar este fin, teniendo como base ingeniería de alta calidad, uno de los 
principios que rigen el programa se propone no afectar el medio físico, es decir, se busca 
minimizar los efectos negativos al máximo en el medio natural de las zonas intervenidas, 
teniendo en cuenta que la infraestructura vial es un artefacto que interactúa con el paisaje 
circundante (Departamento Nacional de Planeación, 2015). 
La preocupación respecto a la incidencia de las carreteras en la vida silvestre comenzó en 
los años setenta, revelándose en múltiples estudios que demostraban la introducción de 
elementos tóxicos, fragmentación de poblaciones de fauna y flora, modificación en el 
comportamiento de fauna y tasas elevadas de mortalidad al ser las carreteras 
consideradas como “trampas ecológicas” por ser atractivas en términos de recursos como 
nuevo alimento, carroña y forraje (Andrews, 1990; Reed et al., 1996; Canters et al., 1997; 
Strittholt & DellaSala, 2001; Heilman et al., 2002; Saunders et al., 2002 ; Hawbaker & 
Radeloff, 2004, citados en Coffin, 2007). 
Para mitigar estos efectos y tener una estructura de transporte ecológicamente sostenible, 
los planificadores e ingenieros han llevado a cabo la adecuación de diversas estructuras 
entre las que se incluyen: pasos de fauna, vallados perimetrales, dispositivos disuasorios 
y señalización, entre otros (Iuell et al., 2003; Ministerio de Agricultura, Alimentación y 
Medio Ambiente, 2015; Quintero, 2016).  
Sin embargo, hay grandes vacíos en la adopción de estos desarrollos, y por ejemplo en 
Latinoamérica el Centro Brasileño de Estudios en Ecología de Carreteras (CBEEC) de la 
universidad Federal de Lavras ha estimado que en Brasil son atropellados anualmente 
cerca de 473 millones de animales, esto equivale a 1.3 millones por día, o 15 animales 
cada segundo (CBEEC, 2017). 
En Colombia el atropellamiento de fauna supone un reto para la conservación de su 
biodiversidad, ya que no hay cifras cuantificables, los registros son escasos, y la mayoría 
de especies se encuentran en las listas rojas como vulnerables o en peligro de extinción 
(Red Colombiana de Seguimiento de Fauna Atropellada - Recosfa, 2017). 
El Instituto Nacional de Vías (Invías) dentro de su “guía de manejo ambiental de proyectos 
de infraestructura –subsector vial-“, únicamente para la sección de mamíferos, estipula 
señalización que indique la presencia de fauna con el fin de que los conductores 
disminuyan su velocidad (Invías, 2011). Las actuales fichas de manejo ambiental de la 
concesión “Ruta del Sol” plantearon 32 pasos de fauna en las nuevas carreteras (Helios, 
2011; Invías, 2011). 
Desde el 2014 existe en Colombia Recosfa, la cual, en conjunto con la comunidad 
científica y los ciudadanos, busca generar estrategias encaminadas a reducir el número 
de atropellamientos de animales en las vías (Recosfa, 2017). Como resultado cuentan 
con una aplicación para reportar atropellamientos.   
Por tanto, dentro del marco expuesto, el presente documento se plantea como una 
caracterización de las iniciativas encaminadas a reducir la mortalidad de fauna silvestre 
en carretera a nivel mundial y en el caso particular de Colombia.  
 
 
1. MATERIALES Y MÉTODOS 
 
Para el desarrollo del proceso metodológico se realizó una revisión de literatura enfocada 
a la ecología de carreteras, la cual incluyó recursos web como el portal de la Infra Eco 
Network Europe (IENE) que es la red europea de expertos que trabajan con varios 
aspectos de transporte, infraestructura y ecología; también se consultó la página 
Globalroadkill.net que constituye una base datos de algunas iniciativas a nivel mundial 
que monitorean la mortalidad de fauna silvestre debido a colisiones vehiculares. Así 
mismo, se tuvo acceso a los recursos electrónicos que pone a disposición la Asociación 
Mundial de Carreteras (PIARC) en su web a fin de consolidar conocimiento sobre los 
sistemas viales.  
Por otro lado, para establecer el estado de la red vial en Latinoamérica se consultó 
la Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) y sus 
publicaciones dentro del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento 
(Cosiplan). En el caso de Colombia se revisaron diferentes Conpes para determinar el 
desarrollo de la infraestructura de transporte subsector carreteras. Igualmente, se 
estableció comunicación mediante correo electrónico con el Invías, dependencia de medio 
ambiente y gestión social, con lo cual se obtuvo información de contacto de la Red 
Colombiana de Seguimiento de Fauna Atropellada (Recosfa). 
 
2. ANÁLISIS Y DISCUSIÓN DE RESULTADOS 
2.1. APROXIMACIÓN AL SISTEMA GLOBAL DE CARRETERAS  
 
 “Dos gigantes en un incómodo abrazo- El sistema de carreteras y la tierra-”. Ninguna 
metáfora describe mejor la compleja interacción que dio surgimiento a la ecología de 
carreteras.  
 
No fue hasta la década de los 70, con el nacimiento de la ecología moderna, que 
investigadores, ingenieros, planeadores, profesionales de diversas disciplinas 
comenzaron a dirigir sus miradas hacia los impactos negativos que traían consigo estas 
megaestructuras: pérdida y degradación de hábitat, contaminación por polución, 
modificación de comportamiento, fragmentación de poblaciones de flora y fauna y 
mortalidad de fauna debido a colisiones vehiculares. Efectivamente, los impactos del 
sistema vial en la vida silvestre son numerosos y por lo general perjudiciales (Coffin, 2007; 
Bager, 2012; Laurance et al., 2015).  
 
Para el año 2013, se estimó que la longitud de vías pavimentadas y no pavimentadas 
globalmente superaba los 64 millones de kilómetros (figura 1), esto implica que hoy en día 
muy pocas regiones en la tierra no son atravesadas por estos sistemas viales, y debido al 
aumento constante de las economías, los países en vías de desarrollo en América latina y 
Asia esperan expandir su infraestructura, por lo que para mediados de siglo se prevé que 
25 millones de nuevos kilómetros sean construidos (Laurance et al., 2015; Van de Ree et 
al., 2015; IIRSA, 2017; PIARC, 2017). 
 
 
Figura 1. Red vial a nivel mundial de algunos países. Fuente: elaboración propia (2017) 
 
2.2. Medidas de mitigación a nivel global para la reducción de la mortalidad de 
fauna debido a colisiones vehiculares  
 
Cada vez se hacen más evidentes los impactos de la mortalidad vial en las poblaciones 
de fauna silvestre, por lo que actualmente los nuevos proyectos se están planificando con 
miras a minimizar sus efectos nocivos; de igual manera, se está considerando solucionar 
en la infraestructura existente los inconvenientes en cuanto a mantenimiento, 
actualización y mejora de proyectos viales para implementar adaptaciones específicas 
basadas en las problemáticas relacionadas con el atropellamiento de fauna, por lo cual se 
requieren datos robustos para proponer medidas de mitigación efectivas (Iuell et al., 2003; 
Clevenger, 2005; Clevenger & Waltho, 2005).  
 
Muchas de las medidas encaminadas a reducir la mortalidad en carreteras se adoptan por 
razones de seguridad en el tráfico, enfocándose principalmente en evitar el acceso de los 
animales a la carretera, pues el trasfondo económico es elevado, como se evidencia en el 
estado de California, donde en el año 2016 los daños por colisiones que incluían pérdidas 
vehiculares, gastos médicos, respuestas a emergencias, entre otros, alcanzaron los 276 
millones de dólares aproximadamente (Shilling et al., 2017).  
 
2.2.1. Pasos de fauna  
 
Son relativamente recientes las iniciativas que involucran el paso de fauna silvestre en la 
construcción de estructuras. Hace 62 años tuvo lugar la primera implementación de paso 
de fauna en Estados Unidos. Pasaron veinte años hasta que, con el inicio de la ecología 
moderna, las miradas se dirigieron a dimensionar los impactos que traía consigo la 
construcción de carreteras, por lo que, desde la década de los 70, Estados unidos y 
Europa comenzaron a incluir dentro de sus planes de construcción estas iniciativas (figura 
2) (U.S Department of Transport, 2011).  
 
Figura 2. Implementación de pasos de fauna a través del tiempo. Fuente: elaboración propia (2017).  
A través de los años, las estructuras como pasos de fauna (figura 3) han permitido la 
conectividad entre los hábitats, que se encuentran intervenidos por las carreteras, 
permitiendo facilitar los movimientos de la fauna silvestre en procura de evitar la 
accidentalidad en las vías.  
 
 
Figura 3. Pasos de fauna de diferentes partes del mundo. A-B. Pasos elevados. A. Autopista A36, Alsacia-Francia. Foto 
J.Carsignol. B. Lipnik nad Becvou, Czech Republic. Foto V. Hlaváˇc. C-D Pasos Inferiores. C. Autopista A10-Francia. 
Foto H. Bekker. D. Dinamarca. Foto B. Wandall. E-G Túneles y alcantarillas. E. Autopista A8 Suiza. Foto A. Righetti.  F.  




Por otro lado, se han implementado medidas como vallas, señalización, dispositivos 
disuasorios para aumentar la seguridad vial y reducir la mortalidad de la fauna silvestre en 
carretera (figura 4). Estas medidas deben ser combinadas con los pasos de fauna con el 
fin de evitar el efecto barrera que puedan traer consigo y encaminar implícitamente a los 
animales hacia los pasos de fauna (Iuell et al., 2003; Ministerio de Agricultura, 
Alimentación y Medio Ambiente, 2015).   
 
 
Figura 4. Minimización de riegos. A Valla, Noruega. Foto B. Iuell. B. Señal de advertencia, Noruega. Foto S. Persson, 
Østlandets Blad. C. Panel con mensaje. Foto L. Georgiadis. D-E. Dispositivos disuasorios. D. Dispositivo olfatorio. Foto 
F. Navàs. E. Reflector. Foto C. Rosell. 
En las carreteras ya existentes, la idea de incluir pasos de fauna puede alarmar a las 
autoridades ya que esto traería consigo un costo adicional, pero en los últimos años, 
alternativas como incluir materiales reciclables, elementos prefabricados, adaptación de 
túneles y cañerías han hecho posible su implementación (Iuell et al., 2003).  
 
2.2.2. Intervención ciudadana  
 
Por otra parte, debido a los avances tecnológicos y al apogeo de las TIC, recientemente 
centros universitarios, ministerios de transporte y personas naturales han desarrollado 
iniciativas de participación ciudadana para reportar accidentes de carretera. Los datos 
obtenidos son utilizados como base de un sistema de georreferenciación, para conocer 
los puntos críticos donde se presenta mayor tasa de accidentalidad. En la tabla 1 se 
relacionan algunas de estas iniciativas implementadas por diversos países:   
 





























a la investigación 
y educación en 
ecología vial. 
 
Diseñar sistemas de 
transporte sostenible 
basados en el 
entendimiento del impacto 
de las carreteras en los 









Análisis de movimiento y colisiones 
de fauna silvestre 
Modelos de SIG de conectividad  























el paisaje de 
Massachusetts.  
 
Monitoreo a largo 
plazo y voluntario 
en la ubicación 
de hotspots de 
fauna silvestre. 
  
Minimizar el impacto de la 
red vial en la fauna silvestre. 
 
Reducir las colisiones de 
fauna silvestre y mejorar la 
seguridad pública. 
 
Mejorar, proteger y 
restaurar los hábitats 
impactados por las 
carreteras. 
 
Incorporar prioridades de 
conservación en la 
planificación de transporte. 
 
Pagina web: 2008 
http://www.linkinglandscapes.info/ 
 
Incluye guías para la identificación 
de tortugas y anfibios.  
 
Se pueden generar reportes de 
avistamiento o colisiones de fauna y 




















desafíos de las 
carreteras en la 
vida silvestre.  
Mitigar la mortalidad de 
fauna silvestre en carretera 
a través de: 
 
Ciencia ciudadana: 
Participación civil en la 




Fomento del interés 
ecológico por la vida y 
medidas de conservación 
permitiendo reducir los 
accidentes de tránsito. 
 
Los ciudadanos pueden 
colectar los animales 
muertos en la carretera (de 
acuerdo a las disposiciones 
estipuladas en la página 
web) y enviarlos al 
laboratorio para su 
preservación y/o estudio.  
Grupo facebook (2011), Pagina web 





Recopilación de datos e imágenes 
georreferenciadas: se pueden subir 
a la base de datos de Facebook o 
registrar directamente en la 
aplicación. 
 
A través de la información generada 
se identifican puntos de alta 
accidentalidad en carretera, 
temporadas de alta ocurrencia de 




















ciudadana a lo 




Obtener información acerca 
de: 
Avistamiento de fauna 
silvestre 
 
Colisiones en carretera de 
fauna silvestre  
 
Desarrollar estrategias de 
información para reducir las 
colisiones de vehículos con 
fauna silvestre.   
 
Garantizar el paso seguro 
de la fauna silvestre en 
carretera. 
 
Compartir la información 
con funcionarios 
gubernamentales del 
ministerio de transporte e 
infraestructura y el 
Aplicación y pagina web: 
http://www.roadwatchbc.ca/ 
 
Registro de presencia y colisiones 
de fauna silvestre. 
 
Mapeo en línea para generar 
conjunto de datos  
 
Guías para identificación de fauna 
 
ministerio de tierras 
forestales y operaciones de 













Reportar grupos de 
animales involucrados en 
colisiones. 
 
Identificar áreas de alto 
riesgo para la fauna 
silvestre en carreteras.  
Aplicación (Africaliveapp) Página 





Registro de accidentalidad de fauna 
silvestre desde 1999.  
Grupo en facebook para compartir 

















del impacto de 
las carreteras en 
la vida silvestre.   
Recopilar datos de 
accidentes de fauna 
silvestre informados por los 
ciudadanos del Reino 
Unido. 
 
Determinar qué especies 
están involucradas en los 
accidentes.  
 
Los datos colectados 
ayudarán a mapear los 
sectores donde haya mayor 
accidentalidad.  
Aplicación, pagina web y redes 
sociales (2013) 
https://projectsplatter.co.uk/ 
Recopilación de datos durante todo 
el año. 
 
Actualizaciones regulares en las 
redes sociales y mapas generados.  
Uso de SIG para mapear los 
















sus proporciones.  
Comprender el patrón de 
eventos de atropellamiento. 
 
Entender las circunstancias 
que producen los 
atropellamientos.  
Aplicación y pagina web  
http://www.srazenazver.cz/ 
Análisis diarios  
Resultados cada 6 meses  
Conjuntos de datos y animaciones 
de los últimos 5 años de colisiones 
vehiculares  en lugares y periodos 





















En este proyecto se busca: 
Conocer si el paisaje 
circundante influye en el 
número de individuos de 
fauna silvestre muertos en 
carretera. 
 
Saber si las condiciones 
climáticas intervienen en las 
muertes de carretera.  
 
Localizar los lugares 
peligrosos para los animales 
y establecer acciones de 
conservación.  
 
Aplicación y pagina web: 
http://roadkill.at/en/ 
Ingreso de datos a través de 
aplicación o pagina web.  
 
Mapa interactivo accesible para toda 
la comunidad.  
 












la mortalidad de 
fauna silvestre en 
carreteras.  
Auxiliar al gobierno y a las 
concesionarias en la toma 
de decisiones para la 
reducción de impactos 
causados por la mortalidad 
de fauna silvestre.  
  
Pagina web y aplicación  
http://cbee.ufla.br/portal/sistema_uru
bu/ 
Emitir informes y análisis de datos 
obtenidos a través de la aplicación. 
Creación de mapas y distribución de 
datos a través de SIG con los datos 
e imágenes ingresados por los 
usuarios.  







Costa Rica  
Ciencia 
ciudadana a 
través de la red 
social global 
Inaturalist   
Registro de observaciones 
de fauna atropellada en 





Generar sistematización y difusión 
de datos para la fauna silvestre 
atropellada. 



















través de la red 
social global 
Inaturalist   
Generación de base de 
datos de registro de fauna 
atropellada para establecer 






Datos georreferenciados y 
fotografías para creación de base de 
datos.  
 
Fuente. Elaboración propia (2017) con información de IENE y Globalroadkill.net.  
 
2.3. La expansión de la red vial en Latinoamérica: una exigencia para el 
desarrollo económico  
 
Algunos países en Latinoamérica son considerados como economías emergentes, y como 
tal se hace imperativo que cuenten con una red vial con la que puedan estar a la altura de 
las exigencias económicas y comerciales (IIRSA, 2017; Ocde, 2017).  
 
Dentro de los países que lideran este grupo según el IIRSA, se encuentra en primer lugar 
Brasil con 1.600.000 km de carreteras, Argentina está en segunda posición con 242.000 
km y Colombia ocupa el tercer puesto con 200.000 km de carreteras respectivamente 
(Valdez & Parimbelli, 2015; Parimbelli, 2016; Parimbelli, 2016b). 
 
El panorama en Latinoamérica es heterogéneo con respecto a la forma en la que 
interviene el gobierno para la regulación de los proyectos de infraestructura vial. Por 
ejemplo, algunas obras concesionadas son puestas bajo la supervisión de entes 
reguladores estatales; mientras tanto, en otros países, las políticas de control son más 
permisivas en cuanto a los estándares ambientales que las obras deben cumplir, y un 
estudio de impacto ambiental no siempre es garantía de una intervención efectiva que 
contribuya a minimizar los impactos asociados (Bager et al., 2015).  
 
Por ejemplo, se da el caso de que en algunos proyectos estructuras como alcantarillas y 
pasos de drenaje, que sirven a la vez de pasos inferiores de fauna, sean la justificación 
para aprobar nuevos proyectos de carreteras, al considerarlos cruces de fauna silvestre, 
buscando con esto cumplir con el requisito ambiental sin llegar a realizar un estudio 
detallado de las características de la zona (Bager, 2012; Bager et al., 2015).  
 
A pesar de que la ecología de carreteras es una disciplina relativamente reciente, los 
países que integran Suramérica desde hace menos de 20 años han comenzado a mostrar 
interés y preocupación sobre los efectos de las vías en el paisaje y en la fauna silvestre 
(Bager, 2012).  
 
No fue sino hasta 2008 que se instaló el primer paso elevado para fauna de 
Latinoamérica, en la provincia de Misiones, cerca al parque natural Iguazú, en Argentina 
(figura 5) (Bager et al., 2015). 
 
 
Figura 5.  Ecoducto en Argentina, provincia Misiones A-D. A-B Foto. Diego Varela, Conservación Argentina. 
C-D. Vista desde dron. Foto. Drone films Project.  
Luego de esta labor pionera del país austral, Brasil tomó la iniciativa de estudiar y 
profundizar en el campo de la ecología de carreteras con la creación en el año 2011 del 
Centro Brasileño de Estudios en Ecología de Carreteras (CBEEC), en cooperación con la 
universidad de Federal de Lavras; los esfuerzos de este centro están encaminados 
principalmente a la formación de profesionales, llevar a cabo investigaciones y desarrollar 
tecnologías enfocadas a la mitigación de los efectos de carretera (Bager et al., 2015; 
CBEEC, 2017).  
Como fruto de esta iniciativa se desarrolló una aplicación móvil para recopilar datos de 
accidentalidad de fauna silvestre en carretera (tabla 1); con el análisis de datos se busca 
implementar políticas públicas y estatales para la protección de la biodiversidad y 
planificación de carreteras (CBEEC, 2017).  
 
El establecimiento de un sistema vial como el que se lleva a cabo actualmente involucra 
tres pilares: el económico, el social y el ambiental, y supone un reto para Latinoamérica, 
pues muchas de las carreteras que se tiene planeado construir en los próximos 20 años 
intervendrán una de las regiones más ricas en términos de biodiversidad a nivel mundial, 




2.4. Panorama Colombia: Ecología de carreteras como área emergente  
 
De los 12 países que conforman Suramérica, Colombia es el tercero con la red vial más 
extensa (Valdez & Parimbelli, 2015), esto es un indicador de que la dinámica apunta hacia 
un crecimiento económico y social de la mano de la expansión de la red nacional de 
carreteras, lo cual es evidente si consideramos que desde 1990 el sector transporte 
cuenta con la participación privada en las concesiones viales (Departamento Nacional de 
Planeación, 1991; 2015).  
 
Según la Ocde (2013), una de las principales bases para la competitividad es la 
infraestructura de transporte, y, en consonancia con esto, Colombia está centrando sus 
esfuerzos en la integración del sector transporte en los ámbitos nacionales e 
internacionales con el fin de que las actividades sociales, económicas, productivas y 
comerciales se encuentren vinculadas.  
 
Si bien es cierto que el fortalecimiento de la red vial es una necesidad imperiosa para 
catapultar a Colombia en términos de competitividad frente a otras regiones, surge el 
interrogante de cómo la construcción de estas megaestructuras en uno de los países más 
megadiversos del mundo transforma la biodiversidad, y en un contexto más específico 
cuáles serían las consecuencias presumibles en la accidentalidad de la fauna, pues 
somos afortunados al contar con especies endémicas, pero por otro lado somos la 
principal causa de que animales como el olinguito (Bassaricyon neblina) descrito en el 
2013, el oso hormiguero gigante (Myrmecophaga tridactyla), la tamandúa u oso melero 
(Tamandua tetradactyla), el leopardo lanudo (Leopardus tigrinus), entre otros, se 
encuentren amenazados debido al atropellamiento. 
 
En un estudio realizado en el marco del convenio entre Corantioquia, el municipio de 
Envigado y la Universidad CES, se estimó que para el periodo de 4 meses 
correspondiente a agosto-septiembre del año 2015 hubo 66 atropellamientos en el 
municipio de Envigado (Figura 6), en este estudio los grupos taxonómicos con mayores 
tasas de mortalidad incluían mamíferos (38%), aves (21%) y reptiles (7%) (Botero, 2015; 
Corantioquia 2017).  
  
 
Figura 6. Atropellamiento de fauna en Envigado. Periodo agosto-diciembre 2015. Fuente: Corantioquia. 
El conocer los puntos “Hotspots” donde ocurren estos accidentes ayudará en tanto se 
puedan implementar medidas como pasos de fauna, señalización, reductores de 




Figura 7. Pasos y señalización para fauna silvestre. A. Olinguito (Bassaricyon neblina) cruzando paso 
elevado de fauna en vía el Escobero, municipio de Envigado. Fuente. El Colombiano. B. Paso elevado para 
fauna vía el Escobero, municipio de Envigado. Foto. Corantioquia. C-D. Señalización de cruces para fauna 
silvestre. Vía el Escobero, municipio de Envigado. Foto. Corantioquia.  
 
 
2.4.1. Participación ciudadana en Colombia como método para reunir 
información  
 
Desde hace tres años funciona en Colombia la Red Colombiana de Fauna Atropellada- 
Recosfa, esta es una iniciativa en conjunto con el Instituto Tecnológico de Medellín - ITM 
que se presentó en el marco del VI congreso Colombiano de Zoología (Fallad et al., 
2015). Recosfa es un instrumento de participación ciudadana cuyo fin es reunir 
información de mortalidad de animales vertebrados a lo largo de la red vial nacional a 
través de una aplicación móvil en Android; así mismo, se cuenta con una página web y en 
Facebook para que todos los interesados compartan información y se alimente una base 
de datos que sirva como soporte para ahondar en esta problemática (Recosfa, 2017).  
 
2.4.2. Las 4G y los pasos de fauna 
 
Dentro de los programas y fichas de manejo ambiental de algunas concesiones viales 
como la Ruta del Sol, Desarrollo Vial al Mar SAS- Devimar, consorcio ambiental San 
Francisco- Mocoa, se adelantan acciones como la señalización y controles de velocidad 
(figura 8 A) empleadas con el objetivo de disminuir la probabilidad de atropellamientos de 
la fauna silvestre (Helios, 2011; Consorcio ambiental San Francisco-Mocoa, 2017;  
Consultoría Colombiana S.A., 2017).  
 
La carretera sector 2 de la Ruta del Sol que abarca Puerto Salgar (Cundinamarca), hasta 
San Roque (Cesar), dentro de su plan de manejo ambiental, construyó 28 pasos inferiores 
de fauna y 4 pasos arborícolas (figura 8 B). Para la implementación de estos pasos fue 
necesario realizar estudios en donde se monitoreaba la fauna del sector para así conocer 
los lugares de mayor afluencia y poder implementar estas estructuras (ANI, 2017).  
 
 
Figura 8. Pasos de fauna implementados por las concesiones viales. A. Señalización. Paso de fauna 
construcción de la variante San Francisco Mocoa. B. Paso arborícola. Ruta del sol sector 2. Fuente. Ruta 
del Sol S.A.S. Fuente: El Espectador. 
Estas acciones son un avance decisivo en la construcción de un sistema robusto como el 
que se tiene planeado para los próximos 20 años y, lo más importante, buscan integrar y 
no dejar de lado la fauna que frecuenta las zonas intervenidas. 
Dado que la ecología de carreteras es un campo que se está abriendo paso en Colombia, 
Recosfa, en cooperación con investigadores y centros universitarios, se ha contactado 
con el sector privado, que está a la cabeza de las concesiones viales, a fin de socializar 
su aplicación, para que se difunda y se promueva su utilización; por otra parte, se realizan 
encuentros y reuniones con el objetivo de dar a conocer los impactos que traen consigo 
las carreteras en la fauna silvestre, y se espera a futuro capacitar al personal en dicho 
campo, esto con miras a que el sector transporte se apropie y comience a sentar las 
bases para ampliar una extensa red de datos que contribuya al entendimiento del 
atropellamiento de fauna y poder crear políticas para la construcción de futuras redes 
viales (Recosfa, 2017).  
 
2.5. Aportes al caso colombiano  
 
Luego de haber obtenido una visión panorámica del estado de la mortalidad de fauna 
silvestre en carretera, primero a nivel global, luego a nivel Latinoamérica y por último a 
nivel Colombia, a través de las diversas iniciativas que se han desarrollado en los últimos 
años, a continuación se proponen una serie de medidas y recomendaciones con el fin de 
contribuir a generar acciones encaminadas a la reducción de la mortalidad de fauna 


















Monitoreo: es aconsejable llevar a cabo un registro periódico de los avistamientos de 
fauna en el sector en el que se planea construir la red vial, esto con el fin de establecer 
las zonas de afluencia de los diferentes grupos taxonómicos de fauna. Por otro lado, 
también se deberá monitorear y llevar un registro de las áreas en donde se presenten 
altos patrones de accidentalidad a lo largo de la carretera, para determinar cuáles son los 
puntos críticos y de este modo poder emplear una medida efectiva. Se ha visto que en 
una etapa inicial el monitoreo suele realizarse de una manera casual, por observadores 
que reportan los eventos a través de las aplicaciones disponibles para este fin; una 
segunda fase del monitoreo es la exigida por la autoridad encargada de otorgar las 
licencias ambientales para la aprobación de los proyectos, y finalmente, un programa de 
monitoreo ideal estaría constituido por un diseño experimental guiado por preguntas que 
proporcionen una imagen lo más aproximada posible de los eventos y no se limiten 
simplemente a consignar un par de hechos aislados tomándolos como muestra del todo 
(Lindenmayer & Likens, 2010. Citados en Van der Ree et al., 2015).  
 
Información: Dado que se está haciendo acopio de datos y estos deben ser 
georreferenciados, para obtener una exacta localización del accidente dentro de la 
carretera, es indispensable que esta información sea visualizada y entendida en términos 
de la relación con el paisaje, con el fin de analizar en profundidad el porqué del accidente 
y detectar patrones de ocurrencia de accidentalidad para establecer planes de mitigación 
adecuados.  
 
Educación: El componente pedagógico no debería restringirse al ámbito de los 
investigadores o funcionarios del sector transporte, sin llevar a un público más amplio el 
conocimiento de las especies de fauna presentes en su jurisdicción. Para enfrentar esta 
problemática con efectividad es indispensable que dicho saber llegue a todos los 
ciudadanos, que se convierta en parte de la cotidianeidad, y que se haga así conciencia 
de que no somos los únicos habitantes de nuestro entorno, sino que lo compartimos con 
diversos grupos de animales con los que debemos establecer una convivencia no 
invasiva.  
 
Una manera de empezar a familiarizarse con esta situación podrían ser los cuadernillos, 
guías de bolsillo o manuales con el registro e imágenes de la fauna presente en las 
diferentes regiones del país. Estas guías deben llegar a un sector mayoritario de la 
población, para lo cual deben apelar a un lenguaje y un diseño sencillo, de fácil 
comprensión, con los nombres comunes de los animales, su distribución respecto al 
sector en el que se encuentran y deben ser de libre acceso en las páginas web del 
municipio, de la corporación ambiental a la que atañen o en los diferentes canales de 
comunicación, como redes sociales, aplicaciones, que se han puesto a disposición de la 
ciudadanía. De este modo, también se podrá informar eficazmente en caso tal de 
encontrar un animal atropellado en carretera.  
 
El conocer los animales que se encuentran en la región en que vivimos, junto con la 
señalización informativa dentro de las carreteras (figura 7 C y D) permitirá una mejor 
asociación y generación de conciencia respecto a la fauna que nos rodea.  
 
Adaptación: Si bien es cierto que existe gran variedad en las carreteras del país, debido 
a las condiciones geográficas, de terreno, climáticas, etc., el llevar un registro minucioso 
de los accidentes que involucran la fauna del sector, no solo con el hecho puntual, sino 
con una riqueza de datos que alimente con información específica y dé una imagen lo 
más fiel posible del evento en su complejidad, como ya se comentó en el enfoque de 
monitoreo, permitirá hacer extrapolaciones de datos y, partiendo de estos, construir 
modelos predictivos para regiones que tengan condiciones similares. 
 
Apropiación: El construir una cultura basada en la ecología de carreteras es un trabajo 
mancomunado e interdisciplinario, puesto que diferentes sectores como el científico, el 
público, el privado y las personas naturales intervienen en todas las fases del proceso. 
Hay un largo camino por recorrer, ya que los datos están dispersos, son incompletos, 
están mal tomados, lo cual genera vacíos en la información.  
Ya hablamos del componente educación, la importancia de que este conocimiento llegue 
al mayor porcentaje posible de la población involucrada, con esto se genera conciencia. A 
partir de ello, cuando este conocimiento se ha interiorizado realmente, se desarrolla la 
apropiación, que es la disposición espontánea que tenemos a favor de algo porque lo 
consideramos como propio, no ajeno. Es por esto que comenzar a conocer la fauna que 
nos rodea, el aunar esfuerzos participando en las iniciativas que están surgiendo e 
involucrar a otros en estas prácticas marcará la diferencia y nos encaminará finalmente a 
tomar medidas para minimizar la accidentalidad de fauna en la red vial y no perjudicar 
irremediablemente los hábitats y, por supuesto, a nosotros mismos.  
 
Planeación: Si bien es cierto que el proceso para la construcción de las redes viales trae 
consigo un estudio de impacto ambiental, en muchas ocasiones contempla únicamente el 
aquí y el ahora dejando de lado lo que pueda ocurrir en el futuro.  
 
Dentro del documento COST 341 Habitat fragmentation due transportation infraestructure 
Handbook del IENE se plantean tres principios básicos para confrontar la fragmentación 
de hábitat (figura 10).  
 
Figura 10. Principios para la fragmentación de hábitat. Fuente. Elaboración propia (2017). Basado en COST 
341.  
Según el COST 341, para cada uno de estos principios hay una serie de consideraciones 
que se deben evaluar. En todo caso es fundamental establecer el momento propicio para 
introducir cada una de estas medidas consolidando criterios para asegurar su eficacia. 
   
Para alcanzar esto, es vital que se abarque un contexto paisajístico extenso, es decir, que 
no se tengan en cuenta únicamente las zonas adyacentes del proyecto. Esto con el fin de 
ver el sistema como un todo y no construir una estructura de paso para fauna de un área 
a otra  solo para cumplir con los lineamientos exigidos por la autoridad.  
 
Teniendo en cuenta lo anterior, es ideal que dentro de todas las etapas del proyecto se 
cuente con supervisión y asesoramiento en el área de la ecología, pues la participación de 
expertos en este campo es decisiva, así como también la colaboración de agentes locales 
y de organizaciones conservacionistas. En el caso de Colombia se aspira que el Invías, la 
ANI, las concesionarias, las autoridades ambientales, iniciativas como Recosfa 
contribuyan en conjunto con el desarrollo de los proyectos viales, para contar con una 
infraestructura sostenible que integre la vida natural y que a futuro se establezcan 





La implementación de un sistema vial es necesario para el desarrollo económico, social y 
político de los países. Sin embargo no se debe dejar de lado el componente ambiental, 
puesto que en los últimos años se ha evidenciado los efectos perjudiciales que trae 
consigo la construcción de carreteas. Un correcto acompañamiento de expertos en el área 
de ecología en conjunto con los sectores involucrados propiciará un adecuado plan de 
manejo para prevenir, corregir y compensar los daños.  
 
Prevención 
• Recurrir a medidas en
procura de no
perturbar o evitar en
absoluto la
fragmentación
• Ejemplo: Buscar rutas 
alternas a las vías 
críticas. 
Corrección 










• Ejemplo: Creación de
hábitats similares a los
que se han
fragmentado.
A nivel mundial la participación ciudadana, en cuanto a reportar los accidentes en 
carretera con fauna silvestre, es una fuerte herramienta en la medida en que se 
contribuye a colectar datos fortaleciendo los registros de tales sucesos. Gracias a esto las 
autoridades involucradas pueden tomar medidas efectivas que se materializan en la 
formulación de planes para minimizar los impactos, generar preguntas investigativas 
enfocadas a una adecuada implementación de pasos de fauna y una eficaz asesoría a los 
gobiernos sobre futuros proyectos de construcción de redes viales.   
  
Solo recientemente Colombia ha empezado a considerar los impactos que trae consigo la 
construcción de las megaestructuras de una ambiciosa red vial. El caso de los 
atropellamientos de fauna silvestre es uno de los puntos más críticos que se destacan 
sobre este complejo trasfondo, y requiere una pronta solución, ya que la disminución que 
se está dando en sus poblaciones es cada vez más evidente y alarmante. Frente a este 
panorama, acciones como un correcto monitoreo de las especies, información de 
atropellamientos y su correcta georreferenciación, una adecuada planeación enfocada 
hacia el futuro, articulación entre los entes involucrados en el marco de esta problemática, 
una labor educativa incluyente, tendente a generar finalmente conciencia y sentido de 
apropiación, todo ello junto, constituye las herramientas más pertinentes para abordar, 
mejorar y hacer más competente la construcción de la red de carreteras, y, por extensión, 
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